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Это цифровая коиия книги, хранящейся для потомков на библиотечных полках, прежде чем ее отсканировали сотрудники 
комиании Соо§1е в рамках проекта, цель которого - сделать книги со всего мира доступными через Интернет. 

Прогало достаточно много времени для того, чтобы срок действия авторских прав на эту книгу истек, и она перешла в свободный 
доступ. Книга переходит в свободный доступ, если на нее не были поданы авторские права или срок действия авторских прав 
истек. Переход книги в свободный доступ в разных странах осугцествляется по-разному. Книги, перешедшие в свободный доступ, 
это наш ключ к прошлому, к богатствам истории и культуры, а такж:е к знаниям, которые часто трудно найти. 

В этом файле сохранятся все пометки, примечания п другие записи, сугцествуюгцие в оригинальном издании, как напоминание 
о том долгом пути, который книга прошла от издателя до библиотеки и в конечном итоге до Вас. 

Правила использовапия 

Компания Соо§1е гордится тем, что сотрудничает с библиотеками, чтобы перевести книги, перешедшие в свободный доступ, в 
цифровой формат и сделать их широкодоступными. Книги, перешедшие в свободный доступ, иринадлеж:ат обгцеству, а мы лишь 
хранители этого достояния. Тем не менее, эти книги достаточно дорого стоят, поэтому, чтобы и в дальнейшем предоставлять 
этот ресурс, мы предприняли некоторые действия, иредотврагцающие коммерческое использование книг, в том числе установив 
технические ограничения на автоматические запросы. 

Мы такясе просим Вас о следуюгцем. 

• Не используйте файлы в коммерческих целях. 

Мы разработали программу Поиск книг Ооо§1е для всех пользователей, поэтому используйте эти файлы только в личных, 
некоммерческих целях. 

• Не отправляйте автоматические запросы. 

Не отправляйте в систему Соо§1е автоматические запросы любого вида. Если Вы занимаетесь изучением систем машинного 
перевода, оптического распознавания символов пли других областей, где доступ к большому количеству текста моясет 
оказаться полезным, свяясптесь с нами. Для этих целей мы рекомендуем использовать материалы, перешедшие в свободный 
доступ. 

• Не удаляйте атрибуты Соо§1е. 

В каясдом файле есть "водяной знак" Соо§1е. Он позволяет пользователям узнать об этом проекте и помогает им найти 
дополнительные материалы при помогцп программы Попек книг Ооо§1е. Не удаляйте его. 

• Делайте это законно. 

Независимо от того, что Вы используйте, не забудьте проверить законность своих действий, за которые Вы несете полную 
ответственность. Не думайте, что если книга перешла в свободный доступ в США, то ее на этом основании могут 
использовать читатели из других стран. Условия для перехода книги в свободный доступ в разных странах различны, 
поэтому нет единых правил, иозволяюгцих определить, моясно ли в определенном случае использовать определенную 
книгу. Не думайте, что если книга появилась в Поиске книг Соо§1е, то ее моясно использовать как угодно и где угодно. 
Наказание за нарушение авторских прав моясет быть очень серьезным. 

О программе Поиск кпиг Соо§1е 

Миссия Соо§1е состоит в том, чтобы организовать мировую информацию и сделать ее всесторонне доступной и полезной. 
Программа Поиск книг Соо§1е помогает пользователям найти книги со всего мира, а авторам и издателям - новых читателей. 



Полнотекстовый поиск по этой книге моясно выполнить на странице ]1"Ь"Ьр: //Ъоокз.§оо§1е.сот/ 
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ГЛАВНОЕ УПРАВЛЕН1Е 
ТОРГОВАГО ЖОРЕПЛАВАШЯ и ЕОРТОВЪ. 

ВЫСОЧАЙШЕ учрежденное Особое Сов-Ьщанге 
для составлен1я проекта уложенгя о торговомъ 

мореплаван!и* 



ПРОЕКТЪ СТАТЬИ 



ОВЪ 0ГРАНИЧЕН1И отвттвЕнности 



ВЛАДУЬЦЕВ!) МОРЕХОДНЫХ!) ПРЕДПР1ЯТ1Й. 
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С.-ПЕТЕРБУРГЪ. 

Типограф1я В. Киршбау м а, Дворц. площ., д. М-ва Финансовъ. 

1903. 






АРК 4 1930 



Обьмнетя кь проекту статьи обь ограниченги отв1ьтствеН' 
тети владгьльцевъ мореходныхъ предпргятгй написаны членомь 
ВЫСОЧАЙШЕ учрежденнаго Соегьщангя, для составлетя проекта 
уложенгя о торговомъ мореплаванги В> С. Садовскимь. 



Объ ограничеши ответственности влад^льцевъ 
мореходныхъ предпр1ят1й. 

Въ изм*нете и дополнен1е ст. 683 т. X ч. 1 постановить: 

По требован1ямъ о вознагражден1и за вредъ и убытки, при- 
чииеянне Еапитаномъ или судовою Бомандою 11ри[9КС1тлоатац1и 
мореходныхъ предпр1ят1й, отв4тстввнноеть судохозяина, нри 
отсутств1и иепосредственноЁ вины его, ограничивается пред'Ь- 
лами, установленными въ ст. 254 т. XI ч. 2 Уст. Торг. 



т. XI ч. 2 уст. торг. ст. 253, 254, 

454. 
Финл. морск. уст. ст. 17. 
Норв. зак. о морепл. ст. 7 ч. 2, ст. 8. 
Герм. торг. улож. ст. 485, 486, 507 

ч. 1, 632 ч. 3, 738. , 
Англ. зак. о морепл. 25 Августа 1894 г., 

ст. 503 и ел. 
Франц. торг. улож. ст. 216 въ ред. зак. 

14 1н>ня 1841 г. и зак. 12 Августа 

1885 г. 



Итал. торг. улож. 31 Октября 1882 г. 
ст. 586, 587, ст. 491. 

Испанск. торг. улож, 22 Августа 1885 г. 
ст. 690 ч. 1. 

Порт. торг. улож. 1888 г., ст. 492 
п. п. 1, 2 § 1. 

Бельг. зак. о морск. торговл-Ь |21 Ав- 
густа 1879 г., ст. 7. 

Врюссельск. конгрессъ по торг. праву 
1888 г. Правила о пред^льн. отв'Ьтств. 
ст. 1. 



Институтъ ограниченной отв-Ьтственности судохозяина ведетъ свое 
начало отъ временъ весьма отдаленныхъ. О прав'б судохозяина отказаться 
отъ судна и фрахта въ пользу в'Ьрителя взам^^нъ погашен1я его требо- 
ван1Я, т. е. о прав'Ь абандона^ говорится уже въ СопзиШ с[е 1а шег; 
въ ордонансахъ 1681 г. им'Ёется правило^ по которому судохозяинъ 
отв'Ьчаетъ за д'Ьйств1я капитана, но можетъ освободиться отъ ответствен- 
ности, отказавшись отъ судна и фрахта въ пользу в*рителей (гл. VIII 
кн. 2 ст. 2). 

дтт правила перешли и въ нын1^ дМствующее французское тор* 
говое уложеше. По ст. 216 означеннаго уложен1я (въ редакцш закона 
14 1юня 1841 г.), каждый собственникъ судна отв^^чаетъ имущественно 
за дМств1я капитана и по заключеннымъ имъ сд'Ьлкамъ (еп§а§ешеп1;8)^ 
на сколько он'Ь касаются судна и плаван1я^ но онъ во всякомъ случа1& 



— 6 — 

можетъ освободиться отъ ответственности, отказавшись отъ судна и 
фрахта; если же капитанъ въ то же время есть собственникъ или одинъ 
изъ собственниковъ судна, то онъ не пользуется правомъ отказа отъ 
судна и фрахта, и по заключеннымъ имъ сд-Ьлкамъ, насколько он'Ь 
касаются судна и плаван1я, отвЬчаетъ соразмерно своему участхю въ 
судне. По ст. 280 того же уложешя, суда, снасти, принадлежности 
судна, фрахтъ и нагруженные на судно товары служатъ взаимнымъ обез- 
печешемъ исполнен1я договоровъ между сторонами. По ст. 491 ч. 1 италь- 
янскаго торговаго уложешя хозяинъ судна, который не принялъ на себя 
личной ответственности, можетъ во всякомъ случае освободиться отъ 
нея, отказавшись отъ судна и фрахта. Аналогичное правило содержится 
въ испанскомъ торговомъ уложенш (ст. 587, 590) и въ бельпйскомъ 
законе 21 Августа 1879 г. (ст. 7 ч. 2). 

ФинляндскШ морской уставъ 9 1юня 1873 г. (ст. 17), норвежскхй, 
шведок1й и датшй законы о торговомъ мореплаванш (ст. 7 — 8) и гер- 
манское торговое уложеше (ст. 485 — 487, 493 ч. 2, 507) не упоми- 
наютъ прямо объ абандоне, но содержатъ указаме и подробное перечи- 
сленхе какъ техъ требованШ, по которымъ судохозяинъ отвечаетъ только 
судномъ и фрахтомъ, такъ и техъ, по которымъ онъ отвечаетъ лично, 
т. е. всемъ своимъ имуществомъ. 

Согласно только что приведеннымъ законоположешямъ, судохозяинъ 
отвечаетъ не лично, а только судномъ и фрахтомъ по темъ касающимся 
судна и плавашя сделкамъ, которыя заключены капитаномъ въ силу 
его служебнаго зван1я или исполненхе которыхъ входитъ въ кругъ его 
служебныхъ обязанностей, хотя бы сделка была заключена самимъ су- 
дохозяиномъ, а также за те убытки, которые причинены третьимъ ли- 
цамъ действ1ями капитана или судовой команды; по темъ же сдел- 
камъ, касающимся судна и плаван1я, которыя заключены самимъ судо- 
хозяиномъ или кемъ-либо другимъ, по его доверенности, или которыя, 
хотя и • заключены капитаномъ въ силу его служебнаго звашя, но име- 
ютъ своимъ предметомъ наемъ судовой команды или.обезпечены личнымъ 
ручательствомъ судохозяина, а также за убытки, причиненные третьимъ 
лицамъ по вине самого судохозяина, этотъ последнШ отвечаетъ всемъ 
своимъ имуществомъ. 

Англ1йск1й законъ идетъ несколько дальше въ смысле ограничешя 
ответственности судохозяина. По закону торговаго мореплаван1я 25 Ав- 
густа 1894 г., ответственность судохозяина определяется восьмью фун- 
тами стерлинговъ еъ тонны, если убытокъ касается только имущества 
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и пятнадцатью фунтами съ тонны, если убытокъ вытекаетъ изъ при- 
чинен1я смерти, тЬлеснаго поврежденхя пассажира съ потерею или 
безъ потери его имущества (ст. 503 и ел.). Такимъ образомъ по англШ- 
скому закону ответственность судохозяина не достигаетъ даже стоимости 
судна. 

Изъ приведенной справки усматривается, что принципъ ограничен- 
ной ответственности судохозяевъ за дМств1Я капитана и судовой команды 
усвоенъ всЬми важнМшими европейскими законодательствами. Что же 
касается нашего законодательства, то хотя означенный принципъ и из- 
вестенъ ему, но въ усвоен1и и развитш этого принципа усматривается 
некоторая непоследовательность при сопоставлеши соответетвующихъ 
статей устава торговаго (т. XI ч. 2) и законовъ гражданскихъ (т. X 
ч. 1). Такъ напр. по ст. 253 устава торговаго, составляющей воспро- 
изведете ст. 165 устава купеческаго водоходства 25 1юня 1781 года 
[П. С. 3., т. XXI (15,176)], и ст. 1 Высоч. утв. мнешя Госуд. Совета 
29 1юня 1853 г. [П. С. 3. т. ХХПП (27,396)] судохозяинъ отвечаетъ 
за вредъ и убытки, причиненные неверностью, нечестностью или недо- 
статкомъ искусства и знан1я капитана, и за происшедш1е отъ неосто- 
рожности или упущен1и съ его стороны, когда самъ капитанъ оказы- 
вается къ тому несостоятельнымъ. По ст. 254, соответствующей той 
же ст. 165 устава водоходства и ст. 2 вышеозначеннаго мненхя Госу- 
дарственнаго Совета, судохозяинъ можетъ, въ случае падающаго на 
него по ст. 253 взыскан1я, освободиться отъ всякой дальнейшей ответ- 
ственности уступкою своего судна и фрахта; онъ ни въ какомъ случае 
не подвергается ответственности за вредъ и убытки, капитаномъ его 
причиненные, сверхъ суммы, равной цене его судна съ присоединен1емъ 
къ ней фрахтовыхъ за тотъ рейсъ денегъ. 

Между темъ, при изменен1и ст. 683 т. X ч. 1, согласно Высо- 
чайше утвержденному 14 Февраля 1878 года мнешю Государствен- 
наго Совета о наказан1яхъ за нарушен1я безопасности железныхъ до- 
рогъ и пароходныхъ сообщенхй и о вознагражден1и потерпевшихъ ущербъ 
вследств1е смерти и поврежден1Я въ здоровьи, причиненныхъ при эксплоа- 
тавди сихъ предпр1ЯТ1й, неограниченная ответственность, свойственная 
железнодорожнымъ предпр1ят1ямъ, распространена, въ явное противо- 
реч1е ст 254 т. XI ч. 2 уст. торг., и на владельцевъ пароходныхъ 
предпр1ят1й. 

Затемъ Правительствуюпцй Сенатъ при истолкованхи содержащихся 
въ ст. 683 т. X ч. 1 правилъ въ целомъ ряде решенШ установилъ 
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положен1я, что означенная статья, въ виду ст. 9 уст. гр. суд., должна 
применяться не только къ случаямъ несчаст1я съ людьми, но даже и 
къ искамъ о вознагражденш за имущественный убытокъ (Гр. Кае. Д. 
1880 г. № 97, 1882 г. № 23, 1884 г. № 59, 1887 г. № 96, 69, 
1888 г. № 65 *); что хотя ст. 683 помещена въ раздал* о возна- 
гражден1и за вредъ и убытки, причиненные преступлешями и проступ- 
ками, т^мъ не мен^е для прим'Ьнен1я ея не нужно наличности преступ- 
лен1я или проступка, а достаточно, если гражданск1й судъ установить, 
что причина несчаст1я могла быть предусмотрена (1876 г. № 7, 1879 г. 
№ 204 и др.); что убытка нельзя ограничивать однимъ положительнымъ 
вещественнымъ ущербомъ въ имуществе, но къ нему сл4дуетъ причи- 
слить и лишенхе тЬхъ выгодъ. которыя могли быть получены потер- 
певшимъ лицомъ, если бы оно ' пользовалось личными и имуществен- 
ными правами, нарушенными отв*тчикомъ (Уг. Еас. Д-тъ 1889 года 
№ 18); что пароходныя общества обязаны вознаграждать за всЬ 
убытки, причиненные преступными действхями ихъ агентовъ (Р*ш. Уг. 
Касс. Деп. 1896 года Февраля 7^ Дня о потопленш парохода «Вла- 
дим1ръ»). 

Изъ выгаеизложеннаго явствуетъ, что прежде, нежели приступить 
къ изложешю правила объ ответственности судохозяевъ, необходимо 
категорически поставить и р'Ьшить сл^дующй коренной, по этому пред- 
мету, вопросъ: есть-ли основаме допускать въ пользу судохозяевъ 
изъят1е изъ общаго правила, по которому лицо, причинившее кому-либо 
вредъ или убытокъ, отв^чаеть всЬмъ своимъ имущёствомъ, то есть, 
сл*дуетъ-ли оставить въ сил* и на будущее время усвоенное нын* 
дМствующимъ уставомъ торговымъ начало ограниченной ответствен- 
ности судохозяевъ, или пойти по пути уравнен1я ответственности судо- 
хозяевъ съ ответственностью всехъ другихъ предпринимателей? 

Въ пользу решенхя этого вопроса въ смысле ограничешя ответ- 
ственности судохозяевъ могутъ быть приведены следующ1я соображенхя. 

Торговый флотъ оказываетъ весьма важныя услуги народному хо- 
зяйству, содействуя международному обмену ценностей, т. е. ввозу въ 
страну техъ продуктовъ, которые нужны населешю для потреблешя или 
производства, и вывозу изъ нея другихъ продуктовъ, которыхъ имеется 



*) Л, И, Петровъ видитъ въ этомъ распространительное толкован1е ^иг^8 81п- 
рт1аг18 («Къ вопросу объ отв-Ьтств. жел.-дорожи. и пароходн. прерр1ЯТ1й)). В4стн. 
Права 1900 г. * 10 стр. 87). 
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излишекъ^ каковоЁ обм'Ьнъ несомн'бнцо ведетъ къ обогащенхю страны. 
Торговый флотъ во время войнк можетъ оказать существенную помощь 
по перевозке войскъ, военныхъ и продовольственныхъ припасовъ, раз- 
ведочной службы и т. п. Наконецъ, благодаря торговому флоту совер- 
шается перем*щен1е наиболее дешевымъ способомъ не только грузовъ, 
но и пассажировъ, а это соуМствуетъ достижешю не только хозяйствен- 
ныхъ, но и культурныхъ, образовательныхъ ц^лей. 

Въ виду важности и значительности этихъ услугъ, почти во вс*хъ 
иностранныхъ государствахъ, а также и у насъ издавна принимаются 
самыя разнообразныя м^ры и даются льготы съ ц^лью поощрения судо- 
строительства;, облегчен1я пр1обр'Ьтен1я мореходныхъ судовъ за границей, 
развит1я торговыхъ сношен1й съ иностранными государствами, улучшешя 
торговыхъ законовъ и т. п. 

Но всЬ эти м^ры, им'Ьющ1я ц*лью положительное содМствхе раз- 
ВИТ1Ю торговаго флота, легко могутъ оказаться недостаточными, въ виду 
того, что торговое мореплаван1е принадлежитъ къ числу промысловъ 
наиболее рискованныхъ: иногда достаточно малМшей ошибки или упу- 
щен1я со стороны управляющаго судномъ, чтобы произошла катастрофа, 
въ особенности во время морской опасности, и на судохозяина пала за 
происшедшхе убытки отв-Ьтственность, значительно превышающая не 
только его заработокъ, т. е. причитающШся ему фрахтъ, но и стои- 
мость самою судна. Такимъ образомъ, если бы къ судохозяевамъ всегда 
прим^Ьнять общее правило неограниченной ответственности, то промыселъ 
мореплаван1Я легко могь бы сделаться столь убыточнымъ, что врядъ-ли 
нашлось бы много охотниковъ вкладывать свои капиталы и отдавать 
свой трудъ строен1ю и эксплоатащи мореходныхъ судовъ. 

Если, быть можетъ, н^тъ основанхя ограничивать ответственность 
судохозяевъ при возмещеши причиненныхъ ими самими убытковъ, если 
напр, самъ судохозяинъ принялъ на себя обязанность управлять суд- 
номъ, то иначе следуетъ отнестись къ тому случаю, когда дело идетъ 
о возмещен1и убытковъ, причиненныхъ действ1ями капитана: въ этомъ 
последнемъ случае судами управляютъ не сами хозяева, а постороннхя 
лица, въ выборе которыхъ судохозяева ограничены требовашями за- 
кона; действ1я этихъ лицъ судохозяева не могутъ, за дальностью раз- 
СТ0ЯН1Я, ни своевременно контролировать, ни направлять по своему 
усмотрен1Ю, въ виду того, что во всехъ экстренныхъ случаяхъ приня- 
Т1е соответствующихъ меръ бываетъ неотложно, что не допускаетъ вы- 
жидашя распоряжен1й судохозяина. 
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На практик* возможенъ случай, что назначенхе капитана можетъ 
состояться даже безъ всякаго участ1я самого судохозяина (уст. консульск. 
ст. 74) и тЬжъ не мен-Ье за убытки, причиненные подобнымъ капита- 
номъ, отвЬчаетъ судохозяинъ. Собственно говоря, въ случае, предусмо- 
тр1&нномъ ст. 74 уст. коне, а именно въ случа'Ь смерти капитана въ 
иностранномъ порт*, гд* н*тъ ни самого судохозяина, ни его уполно- 
моченнаго, изъ затрудненхя невозможно выйти иначе, какъ посредствомъ 
назначешя новаго капитана россШскимъ консуломъ, какъ лицомъ 
оффиц1альнымъ, облеченнымъ дов^рхемъ начальства и властью. А 
между т-Ьмъ, можно-ли признать естественнымъ такой порядокъ, при 
которомъ судохозяинъ обязанъ отвечать за дМствхя совершенно ему 
неизв'Ьстнаго лица не только такою значительною стоимостью, какую 
представляетъ судно и фрахтъ, но и всЬмъ остальнымъ своимъ иму- 
ществомъ и притомъ лица, выбряннаго консуломъ, который за свой 
выборъ не несетъ никакой имущественной ответственности? Если 
не смягчить отвЬтственности судохозяина за д'Ьйств1я капитана, 
то не значитъ-ли это идти въ разр*зъ съ условхями мореходнаго 
промысла? 

Въ виду сказаннаго ясно, что не всегда было бы справедливо 
обязывать судохозяина воЗхМ^щать убытки, причиненные капитаномъ или 
судовою командою, въ такомъ же объем*, какъ и убытки, причиненные 
по его, судохозяина, вин*, въ особенности, если принять во внимаше, 
что капитанъ мореходнаго судна — лицо, им*ющее соотв*тствующ1й ^ип- 
ломъ, оффшцально удостов*ряюицй его компетентность въ управлен1й 
судномъ и что судохозяинъ не вправ* ввЬрить управленхе судномъ лицу, 
не обладающему подобнымъ оффищальнымъ удостов*решемъ. При такихъ 
услов1яхъ, капитанъ мореходнаго судна не можетъ быть разсматриваемъ, 
какъ уполномоченный въ строгомъ смысл* этого слова, подобно приказ- 
чику, торговому агенту и т. п. и хотя капитанъ въ прав* вступать 
въ сд*лки по судну и плаван1ю, но это онъ можетъ д*лать не въ силу 
полномоч1я судохозяина, а въ силу своего служебнаго звашя, въ силу 
необходимости. 

Но если въ принцип* признать, что по услов1ямъ мореходнаго 
промысла на судохозяина за д*йств1я капитана и судовой команды мо- 
жетъ быть возложена только ограниченная отв*тственность, то есть-ли 
основаше допускать изъ этого правила какое-либо изъят1е, напр. въ 
томъ случа*, если убытки произошли всл*дств1е причинен1я кому-либо 
смерти или повреждешя въ здоровьи? 
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По новымъ правиламъ, вошедшимъ въ ст. 683 т. X ч. 1, вла- 
д-бльцы пароходныхъ предпрктШ въ смысл-Ь ответственности за убытки, 
происшедшхе отъ причинешя смерти или поврежден1я въ здоровьи, при- 
равнены къ владЬльцамъ предпр1ят1й жел'Ьзно-дорожныхъ (п. 1), т. е. 
несутъ отв-Ьтственность неограниченную, такъ какъ по п. 4 разм'Ьръ 
вознагражден1я долженъ зависать исключительно отъ. понесеннаго 
ущерба. 

Приравненге влад'Ьльцевъ мореходныхъ предпр1ят1й къ влад'Ьльцамъ 
предпрхятШ жел^знодорожныхъ въ смысл* усиленной и неограниченной 
ответственности ихъ за убытки, происшедпйе отъ причинен1я смерти или 
поврежден1Я въ здоровьи, врядъ-ли им^егь правильное основан1е. 

Мтъ сомн*н1Я, что всякое изъят1е изъ начала ограниченной от- 
ветственности судохозяевъ за убытки, происшедш1е по вине ихъ аген- 
товъ, идетъ въ разрезъ съ теми государственными и народно-хо- 
зяйственными интересами и потребностями, о которыхъ было сказано 
выше. 

Ни одно изъ иностранныхъ законодательствъ, признавшихъ необхо- 
димость установить начало ограниченной ответственности судохозяевъ, 
не нашло достаточныхъ основанШ къ допущешю изъятхя изъ этого 
начала на случай возмещен1я убытковъ, причиненныхъ смертью или 
поврежденхемъ здоровья. Только англхйсшй законъ несколько увеличиваетъ 
размеръ ответственности судохозяевъ въ означенномъ случае, оценяя 
каждую тонну не въ 8, какъ обыкновенно, а въ 15 фунтовъ стерлин- 
говъ, но и это скорее потому, что установляемая англ1йскимъ закономъ 
ответственность судохозяевъ слишкомъ низка и даже и при повышен- 
ной оценке вместимости судна остается ниже суммы фрахта и стоимо- 
сти судна. 

Всякое нарушете начала ограниченной ответственности судохо- 
зяевъ должно вредно отразиться на интересахъ торговаго мореплаванхя, 
такъ какъ увеличиваетъ и делаетъ неопределеннымъ рискъ предпри- 
нимателя. 

Если, принимая къ перевозке грузъ, судохозяинъ еи;е можетъ хотя 
бы приблизительно определить размеръ возможнаго убытка въ случае 
гибели или поврежден1я его, потому что стоимость груза — величина, 
поддающаяся оценке, то въ совершенно иномъ положети находится 
судохозяинъ, когда онъ принимаетъ къ перевозке пассажировъ, такъ 
какъ размеръ убытка въ этомъ случае зависитъ отъ такихъ не поддаю- 
щихся учету, но могущихъ оказаться весьма значительными величинъ. 
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какъ состоятельность или работоспособность потерп'Ьвшихъ лицъ. При 
такихъ услов1ЯХъ существоваше, а гЬмъ бол-Ье развитхе мореходнаго 
промысла могутъ быть крайне затруднены. 

Но всякое нарушен1е начала ограниченной ответственности должно 
вредно отразиться на интересахъ торговаго мореплаван1я еще и косвенно, 
затрудняя конкурренцш съ иностранными судами: наши судохозяева, 
неся большой рискъ, должны увеличиват1> разм'бръ взимаемаго ими 
фрахта и пассажирской платы, тогда какъ иностранные предприниматели, 
огражденные ограниченною ответственностью, т. е. неся определенный 
и менее значительный рискъ, всегда могутъ удовольствоваться низшимъ 
размеромъ фрахта и пассажирской платы. Не трудно предвидеть, какое 
последствхе можетъ возыметь подобное неравенство шансовъ на исходъ 
соперничества съ иностраннымъ торговымъ флотомъ. 

Къ сказанному следуетъ присовокупить, что и сама по себе стои- 
мость судна, въ особенности пассажирскаго, представляетъ достаточное 
обезпеченхе для покрьтя убытковъ, которые могутъ быть причинены 
смертью или увечьемъ. Если же пассажиръ опасается, что стоимости 
судна недостаточно для покрытхя убытковъ, которые могугь быть при- 
чинены его смертью или увечьемъ, то онъ съ целью восполнения этой 
недостаточности всегда можетъ прибегнуть къ столь распространенному 
обычаю страхованхя себя на случай смерти или увечья. 

На основан1и всего изложеннаго и принимая во внимаше, что при- 
равнен1е пароходнаго предпр1ят1я къ железнодорожному, въ смысле ответ- 
ственности за убытки отъ смерти или увечья, вызвано исключительно 
желанхемъ оградить интересы потерпевшихъ лицъ, причемъ въ жертву 
этимъ последнимъ приносятся государственные и народно-хозяйственные 
интересы, связанные съ развитхемъ торговаго мореходства, признается 
необходимымъ возвратиться къ искони практиковавшемуся у насъ по- 
рядку ограниченной ответственности судохозяевъ за вредъ и убытки, 
причиненные по вине ихъ агентовъ, не допуская никакихъ изъятхй изъ 
этого порядка. Возвращен1е къ этому порядку представляется вполне 
своевременнымъ теперь, когда предпринято столь крупное преобразованхе 
по управлешю нашимъ торговымъ мореплавашемъ, предназначеннымъ 
поднять производительность Росс1и и устранить зависимость отъ ино- 
странныхъ предпр1ят1й и торговыхъ флотовъ, когда признана необходи- 
мость всеми мерами содействовать улучшенш услов1й судопромышлен- 
ности, въ числе каковыхъ условШ. какъ было объяснено выше, не по- 
следнее место занимаетъ ограничен1е ответственности судохозяевъ по 
возмещенхю убытковъ, причиненныхъ по вине ихъ агентовъ. 
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Но, допуская, что судохозяинъ не обязанъ возм-Ьщать причинен- 
ные капитаномъ или судовою командой убытки полностью, необходимо 
еще опред'Ьлить, въ какомъ же именно объем* убытки эти должны быть 
возмещены. 

Большинство дМствующихг законодательствъ, какъ было указано 
выше, ограничиваютъ въ означенномъ случаЬ объемъ ответственности 
судохозяина судномъ и фрахтомъ, для чего имеются уважительныя 
основан1я. 

При вступлен1и третьяго лица съ капитаномъ въ сделку по судну, 
самого судохозяина обыкновенно н*тъ въ наличности; третье лицо его 
не знаетъ, не знае11> и того, есть ли у него еще какое-либо, кром* 
судна, имущество; оно им4етъ въ виду только судно и заработанный 
имъ фрахтъ и этимъ имуществомъ оно измеряетъ кредитоспособность 
своего контрагента. Естественно, что и свое взыскаше, если къ этому 
представится надобность, оно обратитъ лишь на это имущество. Въ этомъ 
случа* судно какъ бы отождествляется съ ответчикомъ и говорится, 
что отв^чаетъ по взыскашю судно. 

Вотъ почему ответственность судохозяина за причиненные капита- 
номъ или судовою командою убытки сд4дуетъ свести къ судну и фрахту; 
ограничивать же эту ответственность суммою, недостигающею стоимости 
судна, какъ это д^лаетъ англШск1й законъ, представляется произволь- 
нымъ, такъ какъ сумма эта не исчерпываетъ стоимости даже того иму- 
щества, которое имеется въ виду при заключен1И сделки. 

Изъ вышеизложеннаго явствуетъ, что торговый флотъ, въ виду 
рискованности промысла мореплаван1я, не можетъ успешно развиваться, 
если къ ответственности судохозяевъ за вредъ и убытки, причиненные 
служебными действ1ями капитана и судовой команды, применять общее 
правило, въ силу котораго лицо, причинившее вредъ и убытки, обязано 
отвечать всемъ своимъ имуществомъ. Пересмотръ законовъ, касаю- 
щихся торговаго мореплаван1я, предпринятъ именно съ целью содейств1я 
развитш торговаго флота, и потому естественно, что въ будущее уло- 
женхе торговаго мореплаван1я должно быть введено начало ограничен- 
ной ответственности судохозяина, начало, издавна известное и дей- 
ствующимъ у насъ доселе торговымъ законамъ. Однако, въ виду того, 
что до введен1я въ действхе означеннаго уложен1я пройдетъ еще более 
или менее значительное время, признается полезнымъ ныне же возвра- 
титься къ ограниченной ответственности судохозяевъ съ целью устра- 
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нен1я гЬхъ чрезм'Ьрныхъ убытковъ^ которые несегь наше мореходство 
при дМствти ст. 683 т. X ч. 1 въ ея теперешней редакщи. 

Покровительство судоходству, между прочимъ, и въ смысл* ограничен1Я 
ответственности судохозяевъ, практикуется въ весьма многихъ государ- 
ствахъ, но это не препятствуетъ процв'Ьташю въ нихъ торговаго флота. 
Нельзя при этомъ не указать на Великобританхю, какъ на страну, гд* 
ответственность судохозяевъ наиболее ограничена и гд* въ то же время 
торговый флотъ достигъ наибольшаго развит1я и въ количественномъ и 
въ качественномъ отношенхяхъ. 

Въ виду такой распространенности системы покровительства въ 
отяошен1И торговаго флота, было бы непрактично не допустить ограни- 
чен1я ответственности судохозяевъ въ известныхъ случаяхъ, такъ какъ 
это легко могло бы повести къ переходу судовъ подъ флагъ какого-либо 
иного государства, гд* судоходство пользуется большими льготами по 
предмету ответственности судоходовъ, суда же обладаютъ такою подвиж- 
ностью, которая весьма облегчаетъ подобный переходъ. 

Переходя затЬмъ къ ближайшимъ объяснешямъ по поводу проекти- 
руемой статьи, необходимо заметить, что задача настоящаго законо- 
проекта состоитъ въ томъ, чтобы возстановить усвоенный нашими 
действующими торговыми законами принципъ ограниченной ответствен- 
ности судохозяевъ, а для достижен1я этой цели достаточно устранить 
те изменен1я этого принципа, которыя были введены въ ст. 683 въ 
силу Высочайше утвержденнаго 14 Февраля 1878 г. мнен1я Государ- 
ственнаго СовЬта. Съ устранешемъ этихъ ирененШ, ст. 253 и 254 
устава торговаго снова будутъ применяться во всехъ случаяхъ причи- 
пешя убытковъ капитаномъ или судовою командою, не исключая и техъ 
случаевъ, когда убытки произошли вследств1е причиненхя кому-либо 
смерти или поврежден1Я въ здоровья, а те^ъ более, когда убытки при- 
чинены столкновен1емъ судовъ или поврежденхемъ имущества, принятаго 
ря перевозки моремъ. 

Въ виду этого, проектируемое узаконенхе осуществляется не въ 
ряде самостоятельныхъ правилъ, установляющихъ ограниченную ответ- 
ственность судохозяевъ съ точнымъ указан1емъ пределовъ этой ответ- 
ственности и перечисляющихъ все главные случаи возникновен1я ея, 
какъ это предполагалось въ предварительномъ проекте по данному во- 
просу, а въ возстановлен1и той ограниченной ответственности, о которой 
говорится въ ст. 254 устава торговаго, и въ сведеши всехъ случаевъ 
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возникноветя этой отв-Ьтственности къ убыткамъ, причиненным'ь служеб- 
ными д'Ьйств1ями капитана или судовой команды. 

Теперь н'Ьтъ надобности входить въ разсмотрМе вопроса о томъ, 
на сколько содержащееся въ ст. 254 опред'Ьлен1е ограниченной отв-бтствен- 
ности точно и правильно, въ виду того, что проектируемая статья — законъ 
временный, предназначаемый къ прим-Ьненио только до тЬхъ поръ, пока 
будетъ введено въ дМствхе новое уложен1е торговаго моренлаван1Я, гд'Ь 
вопросъ о существ* и пред^лахъ ограниченной ответственности подвер- 
гнется всестороннему обсужден110, причемъ, по всей вероятности, не 
обойдется и безъ ближайшей проверки содержащагося въ ст. 254 опре- 
д'Ьлен1Я ВТОГО понят1я; теперь же признается бол^е подходящимъ восполь- 
зоваться готовымъ, получившимъ право гражданства опред^лешемъ, въ 
виду того, что проектируемая статья предназначается занять м^сто среди 
дМствующихъ законовъ. Какъ ст. 254 толковалась и применялась до 
настоящаго времени, такъ она будетъ толковаться и применяться и на 
будущее время, входить же въ разсмотреп1е этихъ вопросовъ въ настоя- 
щее время представляется излишнимъ. 

Иностранныя законодательства, говоря о случаяхъ применешя пра- 
вила объ ограниченной ответственности, гораздо подробнее перечйсляютъ 
эти случаи, нежели проектируемая статья; такъ, они говорятъ не только 
о иричинен1и убытковъ служебными действ1ями капитана и судовой 
команды, но и объ убыткахъ, причиненныхъ неисполнешемъ со стороны 
капитана заключенныхъ какъ имъ самимъ сделокъ по судну, такъ и 
сделокъ, заключенныхъ судохозяиномъ, если эти последнхя сделки не 
были исполнены капитаномъ вопреки его служебному долгу. Вводить эти 
подробности во временной законъ признается излишнимъ, темъ более, 
что въ проектируемую статью включено по этому предмету такое общее 
выраженхе, которое можетъ обнять все случаи причинешя убытковъ по 
вине капитана и судовой команды. 

Однако, въ виду того, что проектируемая статья имеетъ въ виду 
только те убытки, которые причинены служебными действ1ями капи- 
тана и судовой команды, а не все вообще убытки, которые могутъ быть 
причинены действ1ями означенныхъ лицъ, въ проектируемую статью 
включена оговорка: «при эксплоатацш мореходныхъ предпр1ят1й)) и именно 
мореходныхг, а не пароходныхг предпр1ЯТ1й, какъ сказано въ ст. 683, 
каковая замена произведена въ виду того, что предметъ ведомства Глав- 
наго Управлен1я составляетъ торговое морепмшш. 
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Дла ТОГО, чтобы судохозяинъ понесъ за причиненные служебными 
ДМСТВ1ЯМИ капитана и судовой команды убытки только ограниченную 
отвЬтствеяность, необходимо, чтобы д'Ьйств1я эти не составляли резуль- 
тата непосредственной вины самого судохозяина. Такъ, напр., въ т-Ьхъ 
случаяхъ, когда д*йств1е капитана или судового служителя, причинив- 
шее кому-либо убытокъ, соверп1ено по приказанш судохозяина, н'Ьтъ 
основан1я освобоэдать этого посл1^дняго отъ обычной, т. е. неограни- 
ченной ответственности. То же самое сл^дуетъ сказать и о томъ случае, 
когда убытки причинены самимъ судохозяиномъ въ то время, когда онъ 
отправлялъ обязанности капитана судна. Включенхе соотв'Ьтствующей 
оговорки въ проектируемую статью им^етъ ц^лью подчеркнуть то об- 
стоятельство, что правило объ ограниченной ответственности судохозяина 
составляетъисключешеизъобщаго правила о неограниченности ответствен- 
ности владельдевъ всякаго рода предпр1ят1й и что отсутствхе непосред- 
ственной вины самого судохозяина является существеннымъ условхемъ 
для ограничешя его ответственности. 

Въ заключеше необходимо упомянуть о томъ, что проектируемая 
статья по возможности придерживается терминолопи действующихъ за- 
коновъ, такъ какъ она предназначается занять место среди этихъ за- 
коновъ; въ одномъ случае она отступаетъ отъ действующихъ за- 
коновъ, распространяя ограниченную ответственность судохозяина на 
случай причинен1я убытковъ не только капитаномъ, но и судовою 
командою, въ виду того, что по существу нетъ основан1я проводить 
какое-либо различхе между означенными двумя случаями въ смысле 
ответственности судохозяина. 
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